Carátula 
SEÑOR PRESIDENTE.- Habiendo número, está abierta la sesión. 
(Es la hora 10 y 14 minutos) 


-La Comisión de Hacienda tiene mucho gusto de recibir a los representantes del Ministerio de Industria, Energía y Minería, en esta 
oportunidad para considerar un proyecto que tiene más relación con industria que con energía y minería, que es el referido a la 
importación de determinados bienes muebles usados, el cual fue aprobado por unanimidad en la Cámara de Representantes. 


Antes de cederle el uso de la palabra al señor Ministro, dejamos constancia que el señor Senador Abreu nos pidió que 
aprovecháramos esta reunión para analizar en qué situación estamos con los acuerdos vinculados a la industria automotriz y al 
proceso de integración. 


SEÑOR MINISTRO..- En el día de hoy me acompañan el señor Subsecretario, ingeniero Martín Ponce de León, y el señor Miguel 
Mariatti, Director Nacional de Industrias. 


Estuvimos en la Comisión respectiva de la Cámara de Representantes en oportunidad de debatirse este proyecto de ley, y como 
observamos que ha sufrido una modificación, sería conveniente que se cediera la palabra al señor Mariatti a efectos de verter 
alguna opinión. 


SEÑOR MARIATTI.- Como decía el señor Ministro, en la Cámara de Representantes estuvimos de acuerdo con el proyecto de ley 
en cuanto a mantener la prohibición para la importación de automóviles, camiones, etcétera, y sería intención agregar, en este 
proyecto de ley, la prohibición de importar repuestos usados de automóviles. 


SEÑOR PRESIDENTE.- En una primera instancia recibimos el proyecto de ley y luego nos visitaron algunas delegaciones para 
referirse al punto. En la oportunidad, tanto los representantes de la industria automotriz como la de autopartes sugirieron la 
posibilidad de incorporar el tema, por lo que les agradecería que nos den su opinión al respecto. Les aclaro que la Comisión 
todavía no ha adoptado ninguna resolución, ya que ante todo le interesa escuchar la posición que el Ministerio tiene sobre el tema. 


SEÑOR MARIATTI.- Lo que quise decir es que este proyecto de ley ya fue aprobado en la Cámara de Representantes y ahora se 
lo quiere modificar agregando a la prohibición establecida, la importación de los repuestos usados. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Todavía no está resuelto; simplemente se trata de una sugerencia que hizo una delegación que nos visitó, 
vinculada a la industria automotriz, a la industria de autopartes. La Comisión todavía no ha tomado posición sobre ese tema, por lo 
que sería muy importante poder conocer su opinión sobre el asunto. 


SEÑOR MARIATTI.- Entiendo que hay que hacer dos o tres aclaraciones. En primer lugar, hay que tener en cuenta que el volumen 
de importación de repuestos usados es muy bajo, por lo que no sería un tema trascendente como para incluirlo dentro del proyecto 
de ley. De acuerdo con los datos que tenemos, el mercado total de repuestos automotores estaría en un entorno de unos U$S 
50:000.000, mientras que el tema de los repuestos usados, incluidos los de carrocería, se situaría entre los U$$ 3:000.000 y los 
U$$ 3:500.000. Entonces, como primera reflexión, diríamos que no nos parece que sea un tema que esté afectando a algún 
mercado, negocio o tipo de especulación desde el punto de vista automotriz, por el volumen que tiene las importaciones de 
repuestos usados. 


Por otra parte, cuando vemos las características de estos repuestos usados, advertimos que la gran mayoría sustituyen repuestos 
que hoy no se consiguen a nivel del mercado nacional o internacional; incluso ni siquiera en el mercado chino que, como los 
señores Senadores saben, se ha convertido en un proveedor sustituto de repuestos originales para una cantidad de marcas. 


El mercado automotor en el Uruguay está envejecido, porque debido a la crisis, de 30.000 unidades cero kilómetro, pasamos a 
vender 7.000 u 8.000. Eso significa que están circulando una cantidad de modelos antiguos y, si no fuera por esta posibilidad de 
conseguir repuestos usados, sería imposible mantenerlos. A ello se debe la pérdida de valor de los automóviles usados. Hay una 
cantidad de modelos que se venden entre U$S 2.000 y U$S 2.500 que, si no tuvieran acceso a un repuesto usado, sería imposible 
mantenerlos circulando. Esto es así porque el costo de un repuesto nuevo, en caso de conseguirlo, no cerraría la ecuación de valor 
de reparación con el valor final de mercado. O sea que si un señor tiene un camión del año 1976 o del año 1978 y no puede 
acceder a un cigueñal -pieza fundamental para el funcionamiento del motor- necesariamente tendrá que pararlo, y no creo que la 
situación actual de la economía del país permita darnos el lujo de que una cantidad de gente que tiene un transporte de trabajo, lo 
tenga que parar porque no tiene acceso a determinados repuestos. 


La tercera reflexión que quiero hacer es que los fabricantes de autopartes que hay hoy en el Uruguay no son competitivos del 
mercado de repuestos usados que vienen del exterior. Entre el 70% y el 80% de los repuestos de motor no afectan para nada la 
industria de autopartes del país, por lo que no vemos que se esté dañando la industria nacional por esta importación. Al igual que lo 
que sucede en los demás mercados, algo importante a tener en cuenta es la importación de repuestos chinos que, muchas veces, 
ingresa con precios menores al del repuesto usado. 


Entonces, nuestra propuesta es seguir estudiando este tema de los repuestos usados. 


SEÑOR MICHELINI.- Lo que nos explica el señor Mariatti con respecto a los repuestos usados es claro -aunque, naturalmente, 
podemos profundizar en el tema- ya que si éstos no entran, hay una parte del parque automotor que sería inviable. 


Voy a tratar de hacer un breve resumen de nuestra reflexión. Antes se prohibía comprar maquinaria agropecuaria usada, pero eso 
no sigue vigente porque si sólo se pudiera comprar maquinaria nueva, aumentarían los costos de la producción agropecuaria. 


Dejo de lado el tema de los automóviles que es más complejo y seguramente este proyecto de ley quede tal cual está. Sin 
embargo, en cuanto a los camiones -de los que no hay ni va a haber producción importante en el Uruguay- las diferencias de los 
nuevos con los usados son muy significativas. Por supuesto que hay objeciones de seguridad, etcétera, pero la reflexión que se 
hizo en su oportunidad -y sobre esto queremos saber qué opina el Ministerio, aunque quizás hoy no tenga posición tomada al 
respecto- es que podría permitirse la importación de camiones usados con una antigúedad de tres, cuatro o cinco años como 
máximo, porque es muy grande la diferencia de precios que existe entre el camión usado y el nuevo. Eventualmente podría 
acotarse la autorización, por ejemplo, a las marcas que los importadores traen. Estoy pensando en voz alta ya que los miembros de 
la Comisión ni siquiera tenemos una opinión formada; pero quizás con una medida de este tipo estaríamos bajando costos al sector 
productivo -porque el transporte carretero es casi monopólico; el transporte por barco o por tren es muy reducido, más allá de que 
este último vaya creciendo- si pudiéramos salvar todas las objeciones vinculadas a seguridad, al tema de la marca, a la necesidad 
de que los repuestos estén en el mercado, etcétera. Para ello habría que modificar el proyecto aprobado en la Cámara de 
Diputados, y hasta ahora estamos haciendo simplemente reflexiones en voz alta sobre cómo podríamos ayudar al sector productivo 
sin afectar a aquellos que están instalados, como el sector de autopartes, por ejemplo. 


SEÑOR MARIATTI.- Si el señor Senador me permite quisiera, antes de responderle, terminar con el tema repuestos, que no parece 
un aspecto sustancial en este sentido. 


El cuarto problema es la transformación de los automóviles de nafta a diesel. Los motores diesel fueron gravados con el IMESI en 
el año 2002 y desde ese entonces no resulta atractivo el cambio de motor, porque no se amortiza la inversión con el ahorro de 
combustible que se obtiene después. Pero ocurre que hay una triangulación que se produce cuando los motores llegan a zona 
franca, donde se desarman y entran como repuestos, por lo que no tienen recargo y tampoco pagan el IMESI. Es una pequeña 
trampa que se hace para poder eludir algún impuesto lo que, desde el punto de vista de la inversión, cambia la ecuación. Según 
nuestros cálculos, el volumen no es importante; estamos hablando de 160 ó 170. Es decir que no parece un tema de gran 
relevancia. 


Cuando se importan motores completos, por la vía de desarmarlos -que también es una forma de eludir algún impuesto- el objetivo 
es sustituir otro motor diesel, pero no cambiar el motor de un automóvil, porque en estos casos solamente se le cambia la tapa y la 
bomba; el block se mantiene y es el mismo motor, que tiene una transformación a diesel. Son dos procesos diferentes. De manera 
que, desde ese punto de vista, tampoco vemos una cantidad significativa. 


El volumen significativo de transformaciones de nafta a diesel seguramente se está dando porque se consiguen repuestos de 
automóviles robados. En concreto, se estarían robando de 300 a 500 automóviles por año para hacer esta transformación, por lo 
que ese es un tema que habrá que encarar. No obstante, allí hay un problema que está por encima de la industria automotriz: la 
inseguridad. Esta es una realidad que, además, ocasiona perjuicios a las compañías de seguros y principalmente al Banco de 
Seguros del Estado, que tiene entre el 70% y el 80% del mercado de los automóviles de menor valor. 


En definitiva, nuestra intención es dejar el tema repuestos por fuera de la ley y manejarlo después por medio de un decreto, a fin de 
tener tiempo para analizar profundamente esa triangulación, tener certidumbre de la cantidad de transformaciones de nafta a diesel 
que hay, estudiar el tema de los robos, etcétera, y no atarnos durante cuatro o cinco años, como se está manejando en el tema de 
la ley. 


Con respecto al tema camiones, debo decir que es un asunto diferente por una razón sustancial: en el Uruguay hay una planta de 
armado. En nuestro país se arma el Renault, que se está exportando. Es ahí donde entra el tema de la negociación. Si bien soy 
nuevo en la Dirección Nacional de Industrias, hablé con toda la gente que estuvo en las negociaciones de la industria automotriz y 
nunca se planteó el tema de tener o no repuestos prohibidos para ninguna negociación dentro del MERCOSUR. Reitero, nunca fue 
un tema repuestos. O sea, el hecho de que el Uruguay tenga abierta la importación de repuestos usados nunca apareció en las 
negociaciones como un tema típico para ceder posiciones o no, o para efectuar especulaciones. 


El tema importante es el de los automóviles y camiones. Repito, con los automóviles y camiones hay un problema real de 
negociación y ahí surge el hecho de saber en qué medida el Uruguay va a estar entrando dentro del sector automotriz en el 
MERCOSUR y qué posición va a adoptar; pero necesariamente será muy difícil defender una posición que permita introducir 
automóviles y camiones usados en nuestro país. O sea, ahí hay dos aspectos fundamentales: uno, tenemos armado nacional con 
perspectivas de crecimiento -diría que la única industria automotriz que hay en el Uruguay, de cierto volumen y con negocios en 
exportaciones es, justamente, camiones- y, el otro, la negociación dentro del MERCOSUR. Por encima de que tal vez habría que 
ver en qué medida se pueden bajar los costos del transporte importando camiones del exterior -tema que podía ser objeto de 
estudio- tenemos una traba fundamental puesto que si vamos por ese camino, va a ser muy difícil que el Uruguay mantenga una 
posición dentro del sector automotriz del MERCOSUR. 


SEÑOR HEBER.- Considero sustancial lo que acaba de decir el Director Nacional de Industrias puesto que es parte de la razón de 
ser de la invitación, por encima de todo lo expuesto sobre autopartes y repuestos que también nos pareció muy interesante. No 
obstante, me gustaría aclarar un poco más la posición sobre este punto. El Ministerio y la Dirección Nacional de Industrias 
entienden que hay una industria naciente o que puede expandirse en el mercado, que constituye también una moneda de cambio 
por otros temas dentro del MERCOSUR. Se nos dice, entonces, que es conveniente protegerlos, ayudarlos y desarrollarlos, porque 
aunque termine siendo una moneda de cambio -esperemos que no, porque el Director Nacional de Industrias no querrá en el día de 
mañana leer la versión taquigráfica donde se diga que las relaciones con el MERCOSUR pueden ser una moneda de cambio- 
tenemos, reitero, una industria naciente y en expansión. 


En mi opinión, esto es importante, por encima de que sea un número reducido, porque se trata de gente que está invirtiendo y 
dando empleo acá. Entonces, de alguna manera, lo que me preocupa es, frente al criterio de recibo, cuánto puede influir en nuestro 
transporte el hecho de que nosotros podamos proteger esta industria. Creo, sí, que hay una situación de equilibrio en donde no 
estaremos tan distantes de lo que puede ser la competencia regional y podremos ayudar a una industria que puede tener una 
situación de expansión y crecimiento que es, en definitiva, lo que nos importa. Me parece que un país no debe renunciar a tener un 
proceso industrial vigoroso e importante. He visto muchas veces al señor Senador Abreu en esta Comisión hacer referencia a la 
urticaria -con la que coincido- hacia ciertos conceptos de que el Uruguay no tiene procesos industriales, de que debe elaborar 
materias primas y demás; conceptos regionales de definiciones de país que no son de recibo para nosotros. Ahora bien, esto va, de 
alguna manera, en la línea contraria a ese tipo de conceptos acerca de cuál es el papel del Uruguay en el MERCOSUR. 


Me importaba, entonces, remarcar esto y saber si el Ministerio coincide con estas cosas que hemos comentado, porque forman 
parte de la definición de nuestro voto en el proyecto de ley que tenemos a consideración. 


SEÑOR SUBSECRETARIO.- Creo que en la versión taquigráfica de la Cámara de Representantes quedaron claros algunos de 
estos conceptos de orden general que expresamos con relación al proyecto de ley. 


Si esta iniciativa se convierte en ley, sus decisiones son para plazos largos y, más allá de que la ley tenga un plazo, implica un 
cambio, pues las disposiciones hasta ahora se tomaban por seis meses. Considero que esa es la transformación más significativa 
de este proyecto de ley. 


Efectivamente, creo que se llega a la ley recogiendo un proceso anterior y haciendo ajustes, por supuesto. No se trata de una 
simple continuidad estricta, porque en ese caso se seguiría con los decretos. El punto de inflexión estriba en determinar que esto 
se convierta en reglas de juego fijas, estables y de tiro largo para el inversor que está llegando. El propósito es que no tenga dudas 
y se cuestione si a los seis meses se estarán cambiando las reglas de juego, o no. Estamos pensando en el inversor de fuera y de 
dentro, que en algunos casos ha mantenido y busca alternativas con enorme esfuerzo. 


Naturalmente, hay una historia que respetar. Tenemos un país que sale -como todos sabemos- de una situación particularmente 
complicada y existe una negociación internacional sobre la cual es muy importante saber cómo estamos posicionados. 


En consecuencia, creo que el centro del proyecto de ley que se está considerando reside en la ratificación de un concepto: que al 
Uruguay no le es indiferente el tema de la industria automotriz. En otras palabras, se convierte en ley un tema que afirma y pone 
fuerza en un aspecto sobre el cual me gustaría hacer una acotación más amplia. La industria automotriz no es meramente tal. En 
primer lugar, las ensambladoras son pocas en todas partes del mundo y, de hecho, no existe ningún país que tenga, por ejemplo, 
cincuenta. Insisto: las ensambladoras son pocas y el negocio es manejado por muy poca gente. Hablo de la parte del ensamblado. 
Sin embargo, por otro lado debemos tener en cuenta las ramificaciones que una ensambladora tiene. Ahora bien, digo esto en dos 
sentidos. Por un lado, en el sentido de lo que es el desarrollo de la industria metalúrgica en cuanto a capacitación. Además, no sé si 
hay país en el mundo que pueda tener autopartes sin ensambladora; podrá tener una sola ensambladora, pero debe tenerla. 


Por otra parte, hay un tema que no se expresa solamente en la industria automotriz, sino también en determinado tipo de 
industrias, y que tiene que ver con un rigor y una exigencia que hacen que el control de calidad adquiera una dimensión mayor que 
en otros casos. Esto ocurre en varias ramas industriales; por ejemplo, en el sector de los medicamentos, por supuesto, que en 
muchas zonas tiene características similares. Sin embargo, en la zona de la industria metalúrgica, la industria automotriz -como en 
el plano de la industria aeronáutica, pero que por ahora está fuera de nuestro horizonte- constituye una apuesta a la excelencia, 
porque inexorablemente tiene exigencias de calidad muy grandes. 


Repito que no se refiere sólo ni tanto a la propia ensambladora, sino también a todo lo que implica de ramificación y de entorno. 
¡Vaya si esto importa! Además, como saben muy bien los integrantes de esta Comisión, y particularmente el señor Senador Abreu 
puesto que ha trabajado mucho en este tema, ¡vaya si los países pelean por una industria automotriz! Encontrar cuál es nuestro 
lugar y nuestra posibilidad de desarrollo tiene mucho que ver con el trabajo de nuestra gente y con lo que, en definitiva, todos 
queremos, que es lograr un nivel de excelencia y tecnificación en nuestro país evitando que esas personas vayan a otras tierras. 
En tal sentido, pienso que el proyecto de ley consolida algo muy importante. En cuanto a lo nuevo, creo que fue muy claro el 
Director Nacional de Industrias: una cosa es ratificar lo que viene y otra es que temas que son complejos, pretendamos resolverlos, 
como primer escalón, por la vía legal. 


SEÑOR MICHELINI.- Las razones que nos está dando el Poder Ejecutivo son claras y fundadas. Naturalmente, acá no estamos 
innovando con respecto a que no se deje importar, sino que se establece una regla clara para los próximos cuatro años, frente a 
una negociación en el marco del MERCOSUR -que nos puede dar tranquilidad en cuanto a la firmeza de la política que lleva 
adelante el Uruguay- y a algunos emprendimientos hacia los cuales no está mal que el país apueste porque, además, pueden 
constituir un elemento dinamizador, productivo y de generación de trabajo en el futuro. Eso está claro y, seguramente, el Senado 
así lo aprobará. 


Por otro lado, independientemente de las situaciones que ocurran con el MERCOSUR y con las industrias que se instalen -no 
necesariamente de camiones, sino también de automóviles y demás- en lo que tiene que ver con el rubro de los camiones, que 
hace al país productivo, parecería lógico que dentro de cuatro años el Ministerio contara con un estudio muy detallado sobre cuánto 
influye el costo del camión en el flete, durante cuánto tiempo los camioneros mantienen su vehículo -que termina siendo obsoleto 
porque no tienen capacidad de renovarlo- y de qué manera, en el rubro transporte -incluido el combustible, ya que todos sabemos 
los niveles que ha alcanzado el petróleo y nadie avizora que puedan haber grandes bajas; también sabemos que otros países 
vecinos lo producen y, en consecuencia, tienen mejores precios que nosotros- podemos bajar los costos de renovación del capital y 
de los camiones. Está bien la política: no traemos usados durante los próximos cuatro años -ya sea que los nuevos se hagan acá o 
se importen; para ello habrá que generar competencia- y tendremos un parque de camiones nuevos. Muy bien; pero el Ministerio 
deberá hacer un esfuerzo para ver de qué manera abaratamos, quizás en algunas franjas, el precio de los camiones, a fin de que 
incida lo menos posible en el costo del transporte y éste, a su vez, permita disminuir el de los bienes que trasladan. 


En definitiva, esa era nuestra preocupación, señor Presidente. 


SEÑOR ABREU.- En primera instancia, quiero dar la bienvenida al señor Ministro, al Subsecretario y al Director Nacional de 
Industria por hacerse de tiempo para venir a conversar con nosotros estos temas vinculados con el proyecto de ley que tenemos a 
consideración. 


Como expresaba en otra reunión, señor Presidente, una iniciativa mirada exclusivamente desde un ángulo sectorial o puntual 
puede llevar a perder la noción de estrategia, de posicionamiento de país en lo que hace con la proyección de su visión productiva, 
sobre todo en el ámbito industrial. 


El tema automotriz es naturalmente sensible en la economía mundial. Insisto en que ayer perdimos la gran oportunidad de 
entrevistar a la Ministra de Relaciones Exteriores de la Unión Europea, quien se reunió en el Brasil con los sectores automotor y 
textil. Allí recibió una posición diferente del sector automotor respecto a la estrategia que está desarrollando ltamaratí en las 


negociaciones internacionales. El sector automotor pide que en el ámbito de relación Unión Europea-MERCOSUR, puedan 
dilucidarse estas negociaciones antes de la culminación de la Ronda Multilateral de Doha, porque los sectores automotor y textil no 
quieren ser rehenes de las concesiones que se hacen en el ámbito multilateral. 


Como bien decía el señor Subsecretario, este tema es de especial sensibilidad para la economía de estos países y en particular 
para las economías del MERCOSUR. Entonces, nuestra preocupación es la siguiente: frente a un proyecto de este tipo, lo que 
debemos dejar claro en la relación entre el Parlamento y el Poder Ejecutivo son los lineamientos básicos de dicho Poder en materia 
de política automotriz así como su visión en el ámbito regional porque, como se sabe, se trata de uno de los sectores 
excepcionados en el libre comercio y sujeto a comercio administrado junto con el azúcar, por tener especial sensibilidad. Como es 
excepcionado, es de comercio regulado y, por tanto, supone que hay políticas puntuales y sectoriales que están respaldando la 
competencia en el ámbito de la región, en particular para el sector y para la posición del Uruguay. 


Nuestro país no tiene la posición del Paraguay -que ha querido incorporarse, infructuosamente, en las últimas negociaciones- que 
es de una gran fragilidad, pero desde hace mucho tiempo, desde el PEC y el CAUCE, el Uruguay ha mantenido un lineamiento del 
sector automotor que, aun con varias críticas respecto de las visiones ortodoxas de la economía, mantuvo un esquema de respaldo 
y de subsidios que le ha permitido mantenerse en el ámbito de las negociaciones de la región. Ello es muy importante, porque 
quiero realizar tres preguntas concretas para no realizar una exposición sobre este tema. 


En primer lugar, quisiera saber si el Poder Ejecutivo tiene claro cuál es la política automotriz que va a desarrollar en materia de 
armado y de autopartes, o sea, si este proyecto se inserta en lo que significa una política automotriz sectorial con visión específica 
sobre este sector y si va a seguir desarrollando una estrategia que se incorpore al ámbito regional y, obviamente, al ámbito externo. 


Como se sabe, el nivel máximo de protección que admite la OMC está en el sector automotor, en el ámbito regional. El 35% lo tiene 
el Brasil y otros países como la Argentina, a excepción del Uruguay, que en las negociaciones tuvo serias dificultades para poder 
administrar este 35%. Este 35% es parte de una visión, incluso dentro de la regionalidad. Concretamente, quisiera conocer la visión 
del Poder Ejecutivo sobre esta política automotriz y cómo está viendo y percibiendo esa política automotriz dentro de lo que es el 
relacionamiento -que no es fácil- entre los que tienen responsabilidades sectoriales y los que tienen responsabilidades por manejar 
el Ministerio de Economía y Finanzas, o sea, el equipo económico. Algunos de los Senadores presentes sostienen que los Ministros 
de Industria son Subsecretarios. Esa es una teoría que tiene mucho tiempo. Se trata de una lucha entre los que dirigen la política 
macroeconómica y los pensamientos básicos de las negociaciones y los que tienen la responsabilidad de estar vinculados a 
aspectos importantes pero que, a veces, tienen una visión un poco sectorial. Esa sería la primera pregunta. 


La segunda pregunta es la siguiente. ¿Cómo el Poder Ejecutivo está planteando la negociación en la política automotriz del 
MERCOSUR? Como se sabe, el Brasil y la Argentina primero alcanzaron un acuerdo bilateral, al que después el Uruguay se 
incorporó, pero éste fracasó, entre otras cosas, porque el mecanismo establecido entre Argentina y Brasil terminó favoreciendo - 
como oportunamente le advertimos en las negociaciones a la República Argentina- al Brasil y terminó atrayendo todas las 
inversiones y el traspaso de grandes inversiones industriales de la Argentina al Brasil. Esto determinó que el proceso de 
negociación -que debía terminar culminado el año 2006, cuando supuestamente ingresaría en una zona de libre comercio- se 
interrumpiera, pues la Argentina planteó que se negociara nuevamente en lugar de proseguir con la pactada liberación del comercio 
del sector automotor. Esa es una clara señal de que, en el ámbito del MERCOSUR, la Argentina no está conforme con el tema 
automotor, por lo que esta negociación va a incidir sobre el Uruguay, que tendrá que ver cómo rescata sus principios y sus bases, si 
es que desarrolla una política automotriz coherente y claramente explícita en el ámbito regional. 


El tercer tema hace a la política interna. Quisiera saber si el Poder Ejecutivo ya ha laudado en el ámbito interno el mantenimiento 
del Decreto N* 326, que establece subsidios a las exportaciones. Esto no tiene nada que ver con la devolución de impuestos pero, 
como muy bien dijo en días anteriores el señor Senador Alfie, quizás sea el elemento que hace la diferencia entre lo que percibe el 
importador como reintegro -esa es la palabra adecuada- frente al valor agregado reducido que aporta en el proceso productivo de 
elaboración, ya sea del armado como de las autopartes. Esto también juega en el ámbito regional. Es verdad que hay una cierta 
división entre el armado y lo que tiene que ver con las autopartes, pero sabemos que hoy no solamente importa el micro y pequeño 
empresario nacional de autopartes, sino que también hay empresas de autopartes transnacionales de gran importancia, como una 
americana que ha utilizado el sistema de triangulación, en función de los incentivos que otorga el Uruguay para el desarrollo de la 
política industrial. 


El señor Ministro de Industria, Energía y Minería sabe muy bien que hay dos grandes temas vinculados a la inversión, que son las 
reglas de juego y los incentivos. Las reglas de juego hacen al ambiente y los incentivos hacen a la decisión vinculada a un 
mercado. Está claro que nadie va a venir a nuestro país a hacer una inversión en el sector automotor o de autopartes, si esto no 
está vinculado a un acceso al mercado regional, que habrá que negociar. También hay que analizar qué incentivos pueden darse 
para hacer atractivas algunas inversiones y qué posicionamiento tenemos desde el ámbito del MERCOSUR, con una visión hacia 
fuera, en lo que tiene que ver con los aranceles externos y todo lo que significa un compromiso más profundo en el ámbito de la 
integración, que abarca temas mucho más allá del sector automotor. 


SEÑOR MARIATTI.- En cuanto al primer planteo, creo que hay que destacar que el Uruguay tiene una excelente negociación 
dentro del MERCOSUR en lo que respecta a la industria automotriz. Debemos reconocer a la gente que participó y especialmente a 
mi antecesor en la Dirección Nacional de Industria, quien tuvo una intervención muy activa en este tema logrando una excelente 
negociación. Hoy el Uruguay tiene un potencial exportador de casi 30.000 unidades, entre Brasil y Argentina, que no se están 
utilizando y luego voy a explicar por qué. Esa cuota de negociación que tenemos dentro del MERCOSUR es excelente, porque nos 
da la oportunidad de trabajar con la industria automotriz; si no la tuviéramos, sería muy difícil entrar a esos países y pensar en 
desarrollar una industria automotriz. Esa condición implica, además, que el Uruguay tiene una unidad diferencial con respecto a los 
demás participantes del MERCOSUR, en la medida en que agregamos el valor nacional del ensamblado de una unidad automotriz; 
podemos traer un "kit" de terceros países, entrarlo en admisión temporaria y volverlo a exportar, con lo que significa la mano de 
obra agregada, más todas las autopartes que se puedan desarrollar en el Uruguay. 


Como también decía el señor Senador, es muy difícil tener el desarrollo completo de la industria automotriz en nuestro país, pero sí 
podemos pensar en las autopartes. Entonces, trayendo "kits" de terceros países, de series bajas, y agregando autopartes 
nacionales, no tendríamos ningún problema en llegar a los porcentajes de integración que se necesitan para tener origen 


MERCOSUR, y entrar a los nichos de mercado del Brasil y de la Argentina, sobre todo de los automóviles de valor, que es muy 
importante. 


Por lo tanto, partimos de una negociación muy buena y hay una oportunidad de desarrollar un negocio aquí. 


La razón por la que se destruyó la industria automotriz que existía en la Argentina y también en el Uruguay, fue el destrozo del 
mercado automotriz. Como estábamos en medio de la crisis, no nos dimos cuenta de la dimensión que esto tuvo, pero nuestro país 
pasó de vender un promedio de 28.000 a 30.000 autos, a vender 5.800; lo mismo sucedió en la Argentina. Entonces, a pesar de 
toda la negociación que había en el MERCOSUR, explotó una bomba -me refiero a la crisis- que afectó notoriamente esta industria, 
que es en la que más dinero tiene que invertir un consumidor para acceder a un bien. No obstante, se está recuperando con 
bastante rapidez y en la medida en que ello sucede, hay un movimiento muy grande por parte de la Argentina y del Brasil para 
recomponer el orden que tenían antes de la crisis. Como muy bien decía el señor Senador Abreu, el punto es cómo el Uruguay 
retoma su posición en este nuevo movimiento de la industria automotriz en crecimiento. 


Cuando se pregunta cuál es la política del Poder Ejecutivo con respecto a este tema, la respuesta es que vamos a tratar de 
recuperar esta industria, que pensamos que puede ser uno de los pilares del Uruguay para la reconversión industrial, por la 
creación de fuentes de trabajo y otras alternativas industriales. Esto me lleva a lo manifestado por el señor Subsecretario en el 
sentido de que no se trata solamente de la industria automotriz, sino que también se vincula a la metalúrgica y al software, que es 
la industria que tiene mayor desarrollo en ese sentido, ya que un automóvil moderno y bien diseñado es una unidad que tiene una 
computadora que lo maneja, quizás con mucho más criterio que el chofer que tiene la dirección del auto. Entonces, también hay un 
polo de desarrollo en esa área. 


En definitiva, creemos que la industria automotriz está en crecimiento y estamos dispuestos a apoyarla, pues en la medida en que 
exista un buen desarrollo, tendremos una oportunidad, dado que se trata de una industria que mueve una cantidad de elementos a 
su alrededor que nuestro país está capacitado para brindar. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Me interesaría saber cuáles son las causas por las que en este momento no se están pudiendo producir 
las 30.000 unidades que se mencionaron. 


SEÑOR MARIATTI.- La crisis hizo que no se pudiera utilizar esa cuota, porque los mercados cayeron brutalmente. Ello revolucionó 
y destruyó todos los acuerdos, que en este momento se están barajando y dando de nuevo. 


Otro tema que hay que entender es que el MERCOSUR comienza a trabajar en política automotriz cuando la industria internacional 
hace avances brutales, porque se producen cambios conceptuales en el mundo y no solamente en el MERCOSUR. Que haya 
habido crisis en el Río de la Plata no quiere decir que el mundo no siguiera caminando; la industria automotriz siguió 
desarrollándose y hubo una tremenda evolución hacia la robotización en las plantas de ensamblado. Esto significa que es 
necesario hacer grandes inversiones, y para amortizarlas hay que tener una altísima productividad en cuanto a la calidad y la 
cantidad de unidades. Esa es la razón por la que se eligió al Brasil como polo para la tecnificación de la fabricación de autos de alta 
gama y gran número de unidades, lo que implicó la llegada de los japoneses, porque Honda y Toyota son nuevos en el Brasil y 
Mitsubishi, que en cualquier momento va a comenzar su producción, también lo es. 


Ese corrimiento del que hablaba el señor Senador Abreu no solamente está dado por negociaciones internas del MERCOSUR, sino 
también por una realidad a nivel mundial, que indica que hay una concentración de los polos de producción en aquellos mercados 
que pueden alcanzar inversiones absolutamente brutales para los términos, no ya del Uruguay, sino internacionales. 


La Argentina también tiene que buscar su posición, porque hay que tener en cuenta que, como decía el señor Subsecretario -y 
también el ingeniero Soler, tal como surge de la versión taquigráfica de una de las sesiones de esta Comisión- hay una 
concentración de las compañías multinacionales que manejan este negocio en el mundo. Entonces, en una negociación en el 
MERCOSUR se tendrá que llegar a acuerdos con el Brasil y la Argentina -y, eventualmente, con el Paraguay o Chile- pero también 
con cuatro o cinco grupos que manejan este negocio en el mundo, que tienen sus representantes en estos países y están haciendo 
presión en las negociaciones bilaterales o multilaterales de acuerdos comerciales. Es decir que el asunto está bastante 
entreverado, pues cambiaron los actores con los que hay que jugar. 


En esa situación, el Uruguay debe tener mucha habilidad para tomar una posición en medio de esta guerra de grandes monstruos. 
El Brasil, como país, puede llegar a ser una de las cuatro o cinco grandes terminales armadoras del mundo. Por tanto, nuestro país 
debe buscar su nicho en la negociación en la PAM y, personalmente, creo que lo puede lograr a través de las cuotas de 
negociación que ya tiene y que vamos a hacer lo imposible por mantener, porque ahí está la oportunidad. 


Con respecto a la tercera pregunta -que creo que es la más importante- relacionada con el Decreto N* 326, debo decir que hay un 
equipo de Gobierno -que integro- que prácticamente se reúne todas las semanas con gente del Ministerio de Economía y Finanzas 
para hablar todo lo que tiene que ver con la recaudación -que tiene implicancia impositiva- y la parte industrial. 


El Decreto N* 326 es fundamental, porque nosotros firmamos certificados que después se descuentan de impuestos generados en 
las mismas empresas. En el Ministerio de Economía y Finanzas hay gente muy inteligente que sabe todo lo que tiene que ver, no 
sólo con la ecuación del crecimiento económico del país, sino también con la recaudación. Si la industria automotriz logra tener el 
desarrollo planeado, por supuesto se va a pelear para que se mantenga este factor; eso va a ser parte de las negociaciones. 


Si lo vemos sólo desde el punto de vista de la recaudación, habría que concluir que cuando exportamos, por cada U$S 100, de 
alguna forma retornan U$S 10 a la industria. Naturalmente, en esa hipótesis habría que analizar la combinación del retorno a través 
del Banco de la República y por el Decreto N* 326. Cuando analizamos exclusivamente lo que es industria automotriz, llegamos a 
un promedio de 7,6% o 7,7%, porque el resto, como se puede optar entre el retorno del Banco de la República y el que 
corresponde a esta industria, por lo general se toma el de esta industria más el del Banco de la República, porque este último es de 
devolución mucho más rápida que el que corresponde a estos certificados. 


El mantenimiento de esta industria le permite al Uruguay importar automóviles, incluso dentro del MERCOSUR, pagando recargo 
de aduana. Por ejemplo, actualmente, General Motors está pagando 23% -me gustaría decirlo bajo para que no se enteren en el 


Brasil- para importar un auto dentro del MERCOSUR, y eso es recaudación del país. Esto es así porque, como está negociado a 
través de cupos -y esa fue la gran negociación que el Uruguay llegó a hacer- esto también rige para la entrada de automóviles del 
Brasil y de la Argentina al Uruguay, que en el caso del Brasil es de 6.000 unidades. Esa cuota está compuesta sobre un total y el 
Brasil administra la forma en que se compone dentro de cada una de las terminales: General Motors tiene un porcentaje, lo mismo 
que Ford, Toyota, etcétera. Hasta que no se completan las 6.000 unidades por parte del total de los exportadores, cada uno tiene 
que ir respetando su respectivo cupo, y como General Motors superó el suyo, está pagando el recargo máximo del 23%. Eso es 
recaudación. 


Entonces, cuando analizamos el tema del Decreto N* 326, debemos hacerlo teniendo en cuenta la totalidad del ingreso por 
concepto de impuestos del Estado. Se está perdiendo un 10% por exportaciones -si lo queremos considerar una pérdida, en la peor 
forma de verlo- pero estamos ganando porque la importación de automóviles terminados del MERCOSUR está pagando sus 
aranceles. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Aclaro que enviaremos la versión taquigráfica al Ministerio de Industria, Energía y Minería y si consideran 
que parte de ella es conveniente eliminarla, así lo haremos. No hay ningún problema a ese respecto y en el ámbito parlamentario 
en más de una oportunidad se ha solicitado, pues no tendría sentido que lo que se pueda decir acá genere dificultades al Gobierno 
en el relacionamiento internacional. 


Ahora bien, si yo quisiera evaluar, tengo dos variables para hacerlo: el empleo y la recaudación. Si se me preguntara cuál elijo, diría 
que el empleo; pero si me dicen que para dar empleo, el reintegro es mayor al valor agregado, entro a discutir. En este caso, el 
elemento central de evaluación es que puede haber un reintegro superior al valor agregado. Por otro lado, puede haber una 
diferencia entre el Ministerio de Economía y Finanzas, que quiere recaudar, y el Ministerio de Industria, Energía y Minería, que 
quiere dar empleo o generar niveles de producción. Entonces, ¿dónde está la evaluación? 


SEÑOR MARIATTI.- Me parece que hay dos instancias a analizar. Una es la que dice el señor Presidente, que es absolutamente 
razonable. Desde este Ministerio le vamos a dar prioridad al empleo, porque ello significa actividad industrial; pero para que haya 
empleo, tiene que haber una posición de trabajo aplicada a un término de producción. 


Sin embargo, también hay que analizar otro tema. Mi trabajo en la Dirección Nacional de Industrias se desarrolla, básicamente, en 
reuniones con industriales y con inversores del extranjero. Puedo decir que la gran mayoría de los inversores del exterior vienen al 
Uruguay y lo primero que dicen es que están dispuestos a invertir aquí porque hay un clima de orden, hay acuerdos que se 
cumplen, y se salió ordenadamente de una crisis. Hay algo muy importante a tener en cuenta. Hubo un cambio de Gobierno que 
implicó un cambio ideológico y todo siguió ordenadamente. Quiere decir que el país está capacitado para tener cambios de 
Gobierno; estos pueden implicar cambios ideológicos pero, de todas formas, el largo plazo se ve ordenado. Eso para un inversor es 
fundamental; es lo que se llama una política de Estado. 


Es decir que hay dos cosas que cuidar: el empleo, por el lado que puede implicar alguna pérdida de impuestos; pero también hay 
que cuidar el empleo desde el punto de vista de tener un país ordenado, a fin de que desde afuera puedan decir que en el 
MERCOSUR hay un país como el Uruguay, que da una cantidad de síntomas de que allí se puede invertir con criterio de largo 
plazo. 


Algo interesante es que cuando uno habla con inversores del exterior, no está pensando en su retorno mañana o pasado, sino en 
una inversión para cinco, diez o quince años hacia adelante. Entonces, el hecho de saber que los cambios dan garantías del punto 
de vista institucional, del marco regulatorio y del marco impositivo, también es muy importante. Ese es el balance que hay que 
hacer cuando se consideran estas cosas. Entonces, a veces cuando nosotros -y lo digo amigablemente- peleamos con el Ministerio 
de Economía y Finanzas por algún tema de este tipo, lo hacemos porque pensamos que es muy importante que no aparezcan 
titulares en los diarios en el sentido de que se genera determinado déficit o una diferencia desde el punto de vista del orden que 
demuestra el país. 


Con respecto al Decreto N* 326, concretamente, tenemos que ver la película en su totalidad, porque cuando vemos lo que se 
invierte para mantener una industria o potencialmente estamos dispuestos a que se invierta para desarrollarla, también debemos 
tener en cuenta que hay otra fuente de recaudación, que es lo que estamos cobrando por el arancel de importación. Pero un Corsa 
que viene del Brasil -y esto también lo digo bajito- está pagando lo mismo que un Mercedes Benz que viene de Alemania. Cuando 
la totalidad pase los 6.000, ese 23% va a tener un 70% de exoneración; entonces, se va al 7% o al 8%. Tendríamos que hacer las 
cuentas, pero seguramente lo que se está recaudando es mucho mayor que lo que se está dando por el Decreto N* 326. Y si 
tomamos diez años para atrás, seguramente lo que se está recibiendo por aranceles de importación es mucho más que lo que se 
está otorgando por reintegro. 


Considero que la perspectiva que tenemos en la industria automotriz es interesante. Entre las industrias que pueden tener una 
perspectiva de desarrollo en el Uruguay, creo que debe incluirse ésta y todo lo que gira en torno a ella. Con respecto a Dana, que 
en algún momento se mencionó aquí, es una empresa muy pequeña y una de las que tiene menor participación de mano de obra. 
Diría que no conforma lo que todos quisiéramos de la industria automotriz. Esta empresa trae semiejes, homocinéticas, etcétera, 
del Brasil y de otros países, y el ensamblado que hace tiene una participación muy pequeña. Pero, desde el punto de vista de la 
imagen, es muy importante que esté en el Uruguay, porque Dana es un proveedor de Mercedes Benz, BMW, Toyota, etcétera, es 
decir, de las principales armadoras del mundo. El hecho de que esté en el Uruguay es importantísimo para poder seguir vendiendo 
la industria automotriz al exterior. 


Otro proyecto que tenemos y que los señores Senadores conocen, es el relativo a los blindados, donde también hay una alternativa 
muy interesante de negocios de exportación. Esta es una alternativa en la que está trabajando la ex planta de Oferol, y en este 
momento estamos en negociaciones con la Argentina para poder validar estos modelos. La realidad es que los blindados han 
pasado a ser un negocio muy interesante en el mundo, porque hay una demanda importante del Brasil, de México, de Venezuela, 
etcétera. Sucede que hoy la electrónica, como componente del automóvil, es fundamental. La electrónica maneja más que el 
conductor, y cuando alguien toca la electrónica, se pierden las garantías, porque allí están conectadas las alarmas, las 
comunicaciones e incluso teléfonos celulares. Todo está regulado por un software, y si alguien lo toca se extingue la garantía, 
porque puede haber una falla imposible de solucionar. Entonces, cuando alguien compra un auto, lo quiere comprar en la terminal, 
porque sabe que va a tener esa garantía. En el caso de los blindados, si alguien quiere comprar un automóvil con esa garantía, 


puede acceder solamente a BMW, Mercedes Benz y Audi. Son las tres marcas que se venden de terminal, con las garantías 
correspondientes a la electrónica y a la seguridad del automóvil. Pero utilizar este tipo de automóviles, desde el punto de vista de la 
seguridad, es un problema, porque llaman demasiado la atención. Entonces, la alternativa es tener automóviles de una gama 
menor, que pasen más inadvertidos en el tránsito, pero con un blindaje que dé garantías. 


Esto es en lo que se está trabajando esta planta, y les aconsejo que la visiten, porque es como ver una película del Discovery 
Channel en la televisión y está en el Uruguay, en Camino Carrasco. Allí ya está trabajando una empresa alemana que valida la 
calidad del blindado; es decir que el consumidor va a poder acceder a un automóvil blindado que no va a llamar la atención por su 
marca, pero que va a tener una certificación de validación según una escala que depende de si la protección es para una pistola 
pequeña, una ametralladora o un misil, para poner un ejemplo. Estos son grados de blindaje que desde el Uruguay van a tener una 
validación, para que esos automóviles se puedan vender como blindados desde la misma concesionaria que está vendiendo los 
autos oficiales de la marca. Es decir que el comprador va a tener la garantía tanto del blindaje como del funcionamiento del 
automóvil. 


De manera que la posibilidad de fabricar blindados de serie es un negocio muy interesante, porque hoy se están haciendo 
solamente blindados sobre encargue o sobre series pequeñas, en el caso de algunos automóviles coreanos, etcétera. En este 
caso, tanto el Ministro como el Subsecretario hicieron gestiones directamente en la Argentina para que entiendan este negocio y 
después no tengamos problemas. 


Otra posibilidad es la exportación de camiones Renault para Chile, que hoy ya se está haciendo pero con un arancel del 6%, que 
es el arancel máximo de importación que tiene ese país. En este caso se da la particularidad de que si Chile importa los camiones 
Renault de Francia, como existe un convenio con la Unión Europea, entran con arancel cero. Actualmente las exportaciones se 
están haciendo, pero los márgenes son tan pequeños que de pronto el 6% descalifica la entrada de los camiones a Chile. En su 
momento, Argentina y Brasil tuvieron bilaterales automotrices con Chile, pero Uruguay no logró la bilateral, porque todavía no 
estaba esta posibilidad de exportar camiones y seguramente en ese entonces no había una negociación para hacer con Chile. Pero 
ahora estamos trabajando para lograr el arancel cero, porque Renault tiene un mercado interesante de camiones en Chile y lo ideal 
sería poder acceder con los que estamos armando en el Uruguay. Pero tenemos que buscar un intercambio; el señor Senador 
Abreu lo sabe muy bien, y es lo que estamos tratando de hacer. 


SEÑOR ABREU.- Creo que esta reunión es muy importante porque estamos viendo el escenario general de una estrategia de 
posicionamiento del país. En algunas negociaciones que tuvimos la responsabilidad de conducir, nuestra preocupación era laudar - 
creo que es importante que el país lo reflexione así- sobre distintas posiciones extremas. Una posición extrema sería decir que 
nosotros no tenemos vocación industrial, que no debemos desarrollar ningún tipo de sector industrial y que, por lo tanto, debemos 
dejar los aranceles en cero; en consecuencia, que debemos importar los automóviles y seguir el camino que algunos de los países 
vecinos anhelan para nosotros. La otra visión sería la siguiente: busquemos determinada política sectorial que no tenga un 
excesivo dirigismo, un desangrado costo del Estado en transferencia de recursos del consumidor al sector productivo. Esa es la 
discrepancia. 


La negociación que se realizó en el ámbito del MERCOSUR fue una transición incluso a la interna de un Gobierno. Lo mismo le 
sucede al Ministerio de Industria, Energía y Minería con el Ministerio de Economía y Finanzas: se trata de una negociación interna 
de insatisfacciones compartidas. La aproximación es: ¿por qué el arancel es de un 23% mientras que en otros países es de un 
35%? ¿Qué dicen al respecto Brasil y Argentina? "Ustedes pongan el 35%, como nosotros". Por lo tanto, el mercado de nuestro 
país terminaría siendo cautivo de la producción brasileña o argentina en función de los acuerdos. 


Ahora bien; nosotros vamos a tener la protección adecuada; no la vamos a bajar -como se puede pretender en una posición 
extrema- pero la vamos a dejar en un 23% para que tenga un diferencial. ¿A quién protegemos ahí? También protegemos al 
importador que está en el ámbito de la economía de los servicios, que cuenta con empleo y trabajo y que forma parte de una 
actividad que, definitivamente, reclama líneas claras de acción. Entonces, se dice: "un 23% al IVA". ¿A quién se trata también de 
proteger o desarrollar? Al armador. ¿Qué hace el armador en el Uruguay? Arma determinados modelos, ya sea camiones o 
automóviles. ¿En función de qué? En función de los cupos que se le ofrecen en la región para poder trabajar y exportar. Aquí hay 
que mencionar a México, puesto que la negociación con este país ha sido muy importante. Contamos con un mercado mexicano 
abierto para poder exportar si podemos salir de la crisis que, obviamente y como bien se ha dicho, afectó en los últimos años al 
sector productivo del país. 


Ahora bien; el tema del armador está determinado por series cortas o determinadas de nichos de mercado. Obsérvese que el 
armador uruguayo no tiene capitales extranjeros. Lo que hace el capital extranjero o la gran empresa armadora es prestar la marca 
y decir: "Usted me fabrica este modelo, pone el dinero y el riesgo, y sobrevive en función del subsidio". La lucha es que no hemos 
logrado, por ejemplo, que Ford u otra marca ponga dinero. El que pone el dinero es el uruguayo, que arriesga en función de esa 
diferencia que le hace el reintegro del subsidio que se le da. Esto en cuanto al armador. 


El sector de autopartes funciona a través de pequeñas o medianas empresas, o de algunas transnacionales como el caso de Dana 
que, como dice muy bien el señor Director Nacional de Industrias, es una empresa emblemática que tiene en la Argentina una 
planta armadora de ómnibus y de líneas de carrocería que son realmente impactantes. Si bien en el Uruguay la inversión es 
pequeña, es una expresión de la confianza en el ámbito regional, que le da a nuestro país su participación en el mercado 
automotor, con una visión industrial en el ámbito del sector de autopartes. Hay aquí otras empresas, como la de radiadores o de 
tapizados, que en el tema de los cueros ha tenido un desarrollo muy importante. Entonces, el de autopartes es otro sector que 
debemos proteger. 


El otro elemento que debemos proteger -y del que a veces nos olvidamos- es el consumidor. Éste es el que debe tener, en 
principio, el producto de mejor nivel al mejor precio. Entonces, lo que no se puede hacer es desarrollar una vieja política 
proteccionista de sustitución de importaciones en perjuicio del consumidor. ¿Por qué? Porque entre otras cosas, el consumidor está 
teniendo tecnología atrasada; también el productor y, por lo tanto, cuando compite, lo hace mal y no puede posicionarse en los 
ámbitos del mercado nacional o internacional. Al consumidor hay que buscarle también un intermedio. ¿Cuál es para nosotros este 
intermedio? La importación de vehículos de la Argentina y el Brasil que cuentan con determinada tecnología, permite que para el 
que tiene recursos y desea tener un Mercedes Benz u otro, no le represente una gran diferencia pagar un 23% o un 35%, pero el 
23% ayuda a la empresa importadora. 


Entonces, con la visión de esos cuatro pilares, el país se inserta en una negociación que no es fácil. Digo esto, porque el Brasil y la 
Argentina no tienen la vocación romántica de pensar que la integración es en beneficio del sector industrial uruguayo. Por ello es 
que hacía mención a la reunión de los empresarios brasileños con la Ministra de Relaciones Exteriores de la Unión Europea y a la 
reunión que se va a mantener con el Grupo Andino. 


Cabe destacar el tema de Chile -que se mencionaba recién- respecto de la importación de los camiones y las preferencias 
arancelarias que tiene la Zona de Libre Comercio con la Unión Europea. Este es otro tema: alguna vez vamos a ver cómo funciona 
el esquema chileno en la relación económica y comercial y cuán comprometido está con la vocación integradora o no. Como dijo el 
Presidente Chávez: "Está en el eje Monroe y no en el eje bolivariano". 


Reitero, la negociación no será fácil, porque estamos en una "bigamia administrada" o en una "poligamia abierta". Lo cierto es que 
las negociaciones se van a venir y se van a acercar. 


El sector del azúcar tiene una variable especial que el Ministerio de Industria, Energía y Minería va a tener que enfrentar 
rápidamente y que no es fácil, pero el tema automotor va a tener un reverdecimiento en los próximos meses porque para el Brasil y 
la Argentina es muy importante. Para nosotros es vital -esto lo tengo que plantear como preocupación- que el Gobierno uruguayo y 
el Poder Ejecutivo tengan la iniciativa y planteen las ideas antes de que los otros comiencen a trabajar en hechos consumados, 
como es la normal realidad. Nosotros hemos desarrollado una gran creatividad. El "kit" es un invento uruguayo que nos ha 
permitido ingresar en admisión temporaria y tener tratamientos diferenciales. En el acuerdo automotor también hay tratamientos 
tributarios diferenciales para la importación de los "kits", lo que le permite al Uruguay tener costos menores que son, de alguna 
manera, la base de ensamblados posteriores. 


Entonces, necesitamos esa iniciativa y esa "inteligencia molesta" -como le llamamos nosotros- para que tanto en esta área como en 
muchas otras, el Uruguay plantee la defensa de su sector productivo, que no va a ser defendido por nadie más que por nosotros. 
Sabemos que en esto no hay ningún romanticismo ni ningún ánimo de decir: "aquí están los hermanos uruguayos". Aquí no existe 
eso, y los que salimos con las cicatrices de las negociaciones hemos escuchado y vivido las cosas más espantosas propias de un 
espíritu mercantil deshumanizado y no del ámbito de la comprensión mutua. 


Señor Presidente, estas son las reflexiones que quería realizar. 


SEÑOR MINISTRO.- Creo que hemos sido claros en la exposición del Ministerio. El Director Nacional de Industrias también ha sido 
muy concreto y creemos que por aquí habríamos terminado nuestra comparecencia, pero estamos a las órdenes para responder 
las preguntas que se deseen formular. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Agradecemos la presencia del señor Ministro de Industria, Energía y Minería, del señor Subsecretario y del 
señor Director Nacional de Industrias. 


(Se retiran de Sala los representantes del Ministerio de Industria, Energía y Minería) 


SEÑOR PRESIDENTE.- Si los señores Senadores están en condiciones de votar, no tengo ningún inconveniente, pero también 
podemos escuchar las distintas opiniones. 


SEÑOR ABREU.- Pienso que podemos agregar alguna redacción específica sobre estos temas, pasarla a Comisión y votar en la 
sesión que viene. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Si tenemos redacciones sustitutivas, tiene que pasar nuevamente a la Cámara de Representantes. No 
tengo inconveniente alguno de que eso suceda, y menos aún si se trata de un aspecto sustantivo. Es decir que, si nos ponemos de 
acuerdo, le damos ese destino. Ahora bien, si no es de carácter sustantivo, que lo resuelva la reglamentación. 


SEÑOR ABREU..- Se hicieron algunas reflexiones sobre las excepciones, de modo que hay que ver si realmente amerita introducir 
modificaciones para que se remita a la Cámara de Representantes. 


SEÑOR PRESIDENTE.- En tal caso, esperamos esas redacciones y resolvemos el punto la semana que viene. 


SEÑOR ABREU..- Por otra parte, a nosotros nos gustaría incluir algún artículo que declare de interés nacional la política automotriz, 
a fin de que la señal política sea en el sentido de que esta no es exclusivamente un tema puntual. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Creo que por medio de esta conversación queda claro que existe un acuerdo generalizado de que eso es 
así. Entonces, si hay una redacción de modificación sustantiva y estamos todos de acuerdo, la apoyamos y el proyecto vuelve a la 
Cámara de Representantes; de lo contrario, preferiría quitarla. 


SEÑOR ABREU.- Propongo concretamente que la semana que viene, al reunirnos, definamos el tema. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Además, podemos aprovechar la ocasión para recibir a algunas delegaciones que desean visitarnos para 
referirse, también, a este punto. Las citaríamos y resolveríamos el tema la semana próxima. 


Por otro lado, está el asunto referido a la contribución inmobiliaria rural, que también viene remitido de la Cámara de 
Representantes. Pienso que lo podemos resolver el próximo jueves. 


(Dialogados) 


- Hay un informe en mayoría y otro en minoría que ha sido repartido, y el Partido Nacional no estuvo de acuerdo. En fin, si les 
parece, nos reuniríamos el próximo jueves. 


No habiendo más asuntos que tratar, se levanta la sesión. 


(Así se hace. Es la hora 11 y 38 minutos) 


Linea del vie de náaina 
Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


